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PUERTO DE PUNTA DEL ESTE 


Exposición del señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y asesores 


Versión taquigráfica de la reunión realizada 
el día 22 de julio de 2003 


(Sin corregir) 


PRESIDE: — Señor Representante Enrique Pérez Morad. 
MIEMBROS: Señores Representantes Roberto Arrarte Fernández y Yeanneth Puñales Brun. 


INVITADOS: Señores Ministro de Transporte y Obras Públicas Lucio Cáceres Behrens; doctores Juan 
Aguerre, Subsecretario; Naume Goldberg, asesor; ingenieros Luis Loureiro, Presidente de la 
ANP y Carlos Colom, asesor de la Dirección Nacional de Hidrografía. 


SEÑOR PRESIDENTE (Pérez Morad).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Turismo tiene mucho gusto en recibir al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas, 
ingeniero Lucio Cáceres; al señor Subsecretario, doctor Juan Aguerre; al asesor, doctor Naume Goldberg; al 
Presidente de la Administración Nacional de Puertos, ingeniero Luis Loureiro; y al asesor de la Dirección 
Nacional de Hidrografía, ingeniero Carlos Colom. Han sido invitados para exponer sobre el tema Puerto de 
Maldonado. 


Esta Comisión entendió pertinente realizar esta invitación debido a que en el año 2000, en este mismo 
ámbito, estuvieron presentes el señor Ministro y sus asesores, y una delegación de vecinos del departamento 
de Maldonado para plantear sus puntos de vista ante la propuesta del Ministerio de concesionar a privados el 
puerto de Maldonado. 


Tenemos entendido que en las últimas semanas el señor Ministro expresó en ese Departamento su intención 
de concesionar el Puerto antes de fin de año, con lo cual se reabre nuevamente el tema. 


Por estos motivos quisimos invitar al señor Ministro para que expusiera los argumentos que considere 
pertinentes para habilitar una concesión y, de ser posible, algunos elementos del pliego de condiciones. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Efectivamente, este proceso ya 
bastante dilatado en el tiempo -la primera iniciativa en este sentido data de 1998- ha encontrado una 
serie de dificultades que determinaron varios cambios; como todo proceso reflexivo, entendemos que 
busca mejores caminos para lograr las soluciones. 


A su vez, cuando este tema en el 2001 se encontraba en proceso -en el 2000 fue cuando asistimos a esta 
Comisión, y en ese momento planteamos la concesión-, la situación que afectó al mercado, que está 
particularmente vinculado al mercado de Punta del Este, comenzó a tener los efectos sobre nuestra vecina 
Argentina. En el 2002 esa situación llegó hasta nuestras costas. 


Por estos motivos entendimos que ese momento no era prudente para llevar adelante este proceso, en virtud 
de que era una situación muy volátil. Actualmente, cuando las aguas se van calmando, vuelve a ser una 
ocasión oportuna, tal como lo planteamos en 1998. 


De todas formas, este no es un tema que haya quedado de lado en el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas sino que, por el contrario, permitió realizar una serie de modificaciones a los puntos de vista 
iniciales que habíamos tenido, y tener en cuenta otros elementos complementarios -que han avanzado con 
distinto grado de suerte-, por ejemplo, lo vinculado a la Manzana 48, ubicada detrás del Puerto. 


A su vez, un tema de idas y venidas hasta el día de hoy han sido las consideraciones sobre las exoneraciones 
fiscales o mejoramientos fiscales del proyecto. 


Desde aquel entonces hasta ahora hemos tenido mucha suerte de que las obras, que muestran distintos signos 
de deterioro, no se hayan deteriorado hasta tal punto que nos obligara -es algo que nos preocupa mucho- a 
inhabilitar una marina o a que algunos de los servicios que se prestan, a causa de fisuras o por desplomes de 
muros, no se puedan prestar. 


Si difíciles eran las situaciones en que estábamos para atender el puerto de Punta del Este en el 2000, en el 
2003 son mucho más difíciles debido a que los recursos del Estado hoy son más escasos que los que teníamos 
en aquel momento. 


Tanto la obra física como las finanzas han sido dos situaciones que se han deteriorado. 


Por lo tanto, entendemos que este proceso busca encontrar esas soluciones a esos problemas a través de un 
mecanismo de concesión. Quiero reiterar una vez más que un mecanismo de concesión no significa que el 
Estado vende, sino que entrega a un privado, que actúa por su cuenta y orden -es decir, por cuenta y orden del 
concedente- en el marco de un pliego y un contrato de concesión para que preste determinados servicios, 
realice determinadas obras, pague determinados cánones y explote esa infraestructura, de tal forma de 
cumplir con el servicio y de tener un negocio con una rentabilidad que le permita amortizar las inversiones y 
obtener una razonable utilidad. 


En todo esto este tiempo las obras se han mantenido en forma equivalente a las que originalmente se 
plantearon, pero no menos cierto es que hoy los requerimientos de un inversor en cuanto a rentabilidad para 
un proyecto de este tipo son mayores, por efecto de las propias condiciones regionales. Si en 1998 se podían 
atraer inversores para proyectos con tasas de retorno del orden del 12%, 13% o 14%, hoy -y hasta que las 
aguas no se terminen de tranquilizar totalmente- necesitamos proyectos con mayor retorno o buscar 
mecanismos que permitan que proyectos de menor retorno puedan ser atractivos para el inversor privado en 
la medida en que la cobertura de riesgo sea menor. 


Hay países que tienen determinado nivel de riesgo, y eso no significa que no existan buenos negocios. 
También hay buenos negocios. Sin embargo el inversor, en general, primero mira cuál es el nivel de riesgo 
del país y sobre ese riesgo -que es el que tomaría si comprara, por ejemplo, deuda soberana del país- 
establece un adicional de requerimiento de rentabilidad, pues sobre ese piso es de donde parte. 


Este es un proyecto con una tasa del orden del 12% debido a la última corrida que tuvimos, y no es una 
iniciativa de las más atractivas para un inversor. Por eso es que tenemos que medir cuál es el mercado a 
efectos de poder contar con un pliego definitivo. Hay ciertas cosas que es imprescindible ejecutar, y ello 
determina un cierto importe de obras. No menos cierto es que las obras que en algún momento fueron 
evaluadas y que tuvieron ciertos valores en dólares, hoy presumiblemente tengan valores inferiores en esa 
moneda. 


Por lo tanto, creo que estamos relativamente cerca de realizar un llamado a concesión. El ingeniero Loureiro, 
en su condición de Director Nacional de Hidrografía, dedicó varios años a este tema; actualmente, está 


trabajando en la Administración Nacional de Puertos, pero quisimos que nos acompañara en virtud de que ha 
participado de todo este proceso. 


SEÑORA PUÑALES BRUN.- Quisiera saber cuánto gasta el Estado para mantener el Puerto de Punta 
del Este y sus servicios, y cuál sería el retorno en dinero que tendría. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En este caso tenemos que hablar de 
tres conceptos 


Uno de ellos, son los ingresos operativos, es decir, lo que se cobra por concepto de amarras, de 
estacionamiento de las lanchas, de alquileres y por otros servicios que, en el esquema actual, el Estado presta 
a través de la Dirección Nacional de Hidrografía 


Otro concepto, son los egresos operativos, es decir, las demandas de costos que implica hacer operativo el 
Puerto: colocar cadenas, pagar el personal, hacer el mantenimiento de áreas verdes y jardines y todos los 
elementos que integran el largo listado de rubros del costo. 


El tercer concepto son las inversiones o reinversiones. 


Si analizamos los ingresos operativos contra costos operativos, veremos que el Puerto es superavitario, 
porque son mayores los ingresos operativos que los costos operativos. Por ejemplo, la diferencia entre 
ingresos operativos y egresos operativos en el año 1997 fue de US$ 906.000, en 1998, US$ 973.000, en 1999, 
US$ 929.000, en 2000, US$ 922.000, en 2001, US$ 952.000 y, en 2002, US$ 515.000. Si cerráramos la 
ecuación allí, podríamos decir que el Puerto da ganancias. Pero la situación cambia cuando le incorporamos 
las inversiones y reinversiones. 


La cifra correspondiente a las inversiones y reinversiones es difícil de precisar. Por ejemplo, en estos últimos 
dos años no ha habido inversiones por lo que podríamos decir que el Puerto ha tenido superávit. Pero no ha 
habido inversiones no porque no las precisara sino porque el Estado no ha tenido los recursos para hacerlas. 


Si nos vamos unos años para atrás, veremos que en la época en que sí había inversiones y reinversiones, estas 
eran de alrededor de US$ 2:000.000 por año. Por ejemplo, la reparación de la escollera principal del Puerto 
de Punta del Este costó US$ 7:000.000. Si distribuyéramos en el tiempo esa obra y la obra de marina anterior, 
llegaríamos a la conclusión de que se invertía US$ 2:000.000 o US$ 2:500.000 por año. Por lo tanto, si 
comparamos esto con los casi US$ 1:000.000 de ingresos en esos períodos, habría una pérdida neta de 

US$ 1:500.000. 


SEÑOR ARRARTE.- Me gustaría que el señor Ministro precisara si esas inversiones necesarias son el 
resultado de la depreciación, de la obsolescencia del uso del Puerto, o sólo se realizan porque 
incrementan su valor. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Todas las inversiones ponen a punto 
la infraestructura del Puerto de Punta del Este. Fundamentalmente, se trata de reparación de los 
muros de ribera, reparación del muelle oficial y de las marinas 1 y 2, sustitución de las marinas 3 y 4, 
recalce y construcción del muelle adosado a la escollera y regularización del talud interior del Puerto, 
readecuación de la instalación del suministro de agua potable, readecuación de la instalación del 
suministro de energía eléctrica y acondicionamiento lumínico, incluyendo la construcción de una sub- 
estación de media tensión que sustituya la sub-estación aérea existente, conexión a la red de 
saneamiento, reacondicionamiento de baños y duchas públicas e instalación contra incendio. 


Esto es lo que estamos previendo como programa de obras mínimas; entendemos que son las obras 
necesarias. Este tema nos aflige más que otro punto en el que se debe pensar cuando se hace una concesión, 
porque si hay otras obras que van más allá de las obras mínimas y que son de interés del concesionario, 
bienvenidas sean. 


Por lo tanto, la esencia es esa; se trata de lo mismo que comentamos aquí en el año 2000. 


Inclusive, aunque se hicieran las obras en el Puerto de Punta del Este -insisto en que hace tres años que allí 
no estamos haciendo obras de relevancia y, ni siquiera, menores- seguiría siendo deficitario. Si no se hacen, 
el Puerto va a estar cada vez en peores condiciones y va a ser mayor la angustia de que se acelere el proceso 
de deterioro y tengamos una situación compleja de colapso, en particular, en el muro de ribera. El otro día 
dije a un Edil que cuando fuera a tomar mate a la escollera del Puerto fuera con una plomada y la pusiera en 
determinado muro, porque de esa forma se iba a dar cuenta de la gravedad de la situación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Cuál es el monto -en millones de pesos o de dólares- de las obras que el señor 
Ministro considera son necesarias para dejar al Puerto en condiciones operativas. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Antes de la devaluación 
estimábamos que eran US$ 9:500.000. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Actualmente? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Es difícil hacer esa precisión, porque 
para la obra portuaria no hay demasiado precio de mercado. Además, es difícil hacer una evaluación 
de cómo han cambiado los precios. No es extrapolable a la obra portuaria lo que sucede en el mercado 
de la construcción; si se tratara del mercado de la construcción, podría decir que los US$ 9:500.00 se 
transformaron en US$ 6:500.000. En la medida en que una obra está más dolarizada, el cambio de 
precio es menor. Debemos tener en cuenta que la obra portuaria no se hace habitualmente en el país y 
que muchos de sus elementos -equipamientos y tal vez las mismas empresas constructoras- provengan 
de países que tienen sus economías dolarizadas. Por lo tanto, para esos servicios no hay variación. Sí 
los habría para los materiales y demás, para los que podríamos decir que el costo sería un 30% menor. 


Además, será necesario tener equipos de trabajo en agua, para los que también se mantiene el valor dólar. 


S1 tuviera que hacer una presunción grosso modo, diría que tal vez haya bajado de los US$ 9:500.000 a 
US$ 8:000.000. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En los últimos años se realizaron obras de mantenimiento. En un pedido de 
informes que hiciéramos al Ministerio, el señor Ministro respondió que desde 1995 a 1998, la recarga 
de la escollera y la ampliación del muelle interior, tanto para mantenimiento como para inversión, las 
hizo la empresa Stiler e implicó un costo de aproximadamente US$ 6:250.000. 


¿Hubo incumplimientos o fallas en la realización de las obras llevadas a cabo por estas empresas contratadas 
por el Ministerio que ameritaran reparaciones o que el Ministerio, por esa causa, haya tenido que iniciar 
algún juicio? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Creo que no ha habido fallas, sino 
solo un problema de plazos. De todas maneras, sería mejor que se expresara al respecto el ingeniero 
Loureiro, Director Nacional de Hidrografía. 


SEÑOR LOUREIRO.- En el puerto de Punta del Este, teníamos un contrato con la empresa Stiler, que 
fue la que se encargó de hacer la recarga de la escollera. 


La obra es compleja, porque en nuestro país no se hacen escolleras con la habitualidad que se pueden hacer 
en otros lugares. Es muy difícil ejecutar obras de ese tipo, y en el caso particular de esta obra, el plazo se 
estiró más de lo previsto. Esa fue una discusión que mantuvimos con la empresa a los efectos de laudar los 
plazos correctos. 


Como planteaba el señor Presidente, entre la recepción provisoria y la definitiva de todas las obras, se 
realizan inspecciones. Cuando la obra se termina, concurre un equipo de técnicos de la Administración, junto 
con un equipo de técnicos de la empresa constructora, y se labra un acta sobre su estado a fin de proceder a 
su recepción provisoria. Si no existen observaciones por parte de la Administración, se procede a la recepción 


provisoria, y transcurrido un año de plazo, se reitera la misma inspección con vistas a la recepción definitiva 
de las obras. 


En el lapso de un año que media entre una recepción y la obra, es común detectar algunas fallas, cuya 
reparación se solicita a la empresa y esta lo hace inmediatamente. 


Pero otro tema que tal vez algunos legisladores han tenido la oportunidad de visualizar es la reparación de las 
Marinas 1 y 2 en el puerto de Punta del Este. Se trata de un contrato firmado a principios de la década de los 
noventa -alrededor de 1994- con la empresa Perfomar. Las estructuras comenzaron a acusar una serie de 
desperfectos -fisuras, oxidaciones de armaduras, desprendimientos de defensas-, ante lo cual tomamos 
contacto con los representantes de la empresa constructora a fin de señalarle que el Ministerio, en ese 
contrato, estaba amparado por la responsabilidad decenal. La empresa lo entendió y, actualmente, está 
haciendo obras de mantenimiento en esas marinas. Ese sería el otro trabajo complementario al que señalaba 
el señor Ministro de recarga de escollera. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La empresa Perfomar ¿es nacional o extranjera? ¿Qué costo tuvo la obra en 
ese momento? ¿Qué tipo de reparaciones está haciendo la empresa? ¿Son reparaciones paliativas o 
garantizan la supervivencia de esas marinas en forma definitiva? 


SEÑOR LOUREIRO.- El señor Ministro asumió la Cartera en marzo de 1995 y a mí me fue asignada 
la Dirección Nacional de Hidrografía en marzo de ese mismo año. Para entonces, la obra ya estaba 
terminada, es decir que no tuvimos oportunidad de realizar ninguna de las recepciones de la obra de 
Perfomar, por lo que no sabemos sus costos. 


Se trata de una empresa argentina. 


Lo que diría es que a lo largo de la utilización de la obra, comenzaron a aparecer esas fisuraciones y 
desprendimientos de recubrimientos en algunas de las armaduras de la estructura. Al Ministerio le quedaban 
dos caminos: proceder por sí a la reparación o plantear el problema a la empresa. Se hizo esto último, la 
empresa reaccionó y está haciendo las reparaciones a satisfacción absoluta de los técnicos de la Dirección 
Nacional de Hidrografía. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Lo hace a costo exclusivo de la empresa? 
Asimismo, quedó por responder la pregunta relativa a su las reparaciones eran definitivas o paliativas. 


SEÑOR LOUREIRO.- Pretendemos que sean definitivas. Tratamos de que no haya necesidad de 
volver a reparar lo reparado. El trabajo se está haciendo a costo exclusivo de la empresa. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Pero el Ministerio está controlando que las reparaciones sean definitivas y 
con garantías? 


SEÑOR LOUREIRO.- Estamos haciendo un seguimiento de las reparaciones con técnicos de la 
Dirección Nacional de Hidrografía, que acompañan los trabajos de reparación. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Cuando estas empresas trabajan para hacer esas obras o las reparaciones, 
¿se basan exclusivamente en datos -de resistencia, peso, estudio del fondo, etcétera- extraídos por sus 
propios técnicos o el Ministerio les aporta esa información y la empresa trabaja sobre esa base? 


SEÑOR LOUREIRO.- No sé cómo se contrató a Perfomar; no tengo presente el pliego con el cual se 
llamó a esa licitación, que supongo que debe haber sido por 1991 o 1992. Puedo hablar de lo que es la 
práctica usual en nuestro quehacer profesional. 


Normalmente, la Administración hace alguna investigación básica que incorpora al pliego para conocimiento 
de los oferentes, y estos los toman como válidos. Si entienden que necesitan información complementaria, 
ellos por sí realizan las investigaciones del caso. La tendencia es a tratar de minimizar costos. Es decir que la 


Administración haga la mejor investigación que pueda a efectos de brindar el mejor marco para la cotización 
de las ofertas, sin necesidad de que cada empresa tenga que concurrir al lugar y realizar por sí un trabajo de 
investigación particular. Si el señor Presidente tiene en cuenta que hay de cinco a diez oferentes, se trataría de 
esa cantidad de trabajos que se reiterarían, que tendrían un costo y no significarían ningún aporte. Por lo 
tanto, la práctica usual es que la Administración trate de dar información a los oferentes para que preparen la 
oferta, dejando sentado que esos datos son simplemente a título de colaboración con los oferentes. Ese es el 
esquema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Con esta empresa particularmente, ¿se logró un acuerdo en cuanto a las 
reparaciones con un simple diálogo o fue necesario un proceso administrativo o con intervención de la 
Justicia, formándose un expediente para habilitar la compensación de las fallas? 


SEÑOR LOUREIRO.- Se planteó el problema a la empresa, y le hicimos saber que la vía judicial 
estaba abierta para cualquier solución. Ellos nos plantearon que preferían dialogar, y llegamos a un 
acuerdo, por el cual se firmó un convenio para proceder a estas reparaciones. Los técnicos de la 
Dirección Nacional de Hidrografía y los de la empresa hicieron un inventario de todas las reparaciones 
a realizar, y se están haciendo los trabajos, aunque a veces no con la rapidez a que se aspiraría porque 
es a costo de ellos, pero a satisfacción de los técnicos de la Dirección Nacional de Hidrografía. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Volviendo al planteamiento de la concesión, quisiera saber si se tiene idea del 
monto del canon que se establecería al concesionario y del destino que se le daría. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Precisamente, el canon es la 
variable. Entendemos que el procedimiento que hemos previsto en este caso se adapta a esta 
circunstancia, y creemos que es mejor que otros más tradicionales. Consiste en que haya tres sobres. 
En el N” 1, se establecen las condiciones generales de la empresa -información general de la empresa, 
elementos que demuestran su vinculación al tema, su solvencia, etcétera-; en el sobre N” 2, se 
determina el canon, que define entre el conjunto de empresas que fueron objeto del sobre N” 1 -en esta 
etapa se pasa o no se pasa- ya que la que oferte el mayor canon quedaría en primer lugar para la 
adjudicación; en el sobre N” 3, la empresa presenta los datos de su anteproyecto y de su explotación 
comercial. De todas formas, en cualquiera de los casos, se parte de la base de determinados 
requerimientos que mencionamos hoy al pasar, que son las obras mínimas. Aquí estamos hablando de 
lo que está más allá de las obras mínimas, que son las mismas para todos. 


¿Por qué pensamos que este procedimiento es más adecuado que otros? El procedimiento tradicional es que 
se precalifican empresas, se presentan proyectos, se juzgan, y después compiten entre sí. Pero ¿cuál es la 
cuestión? Cuando las licitaciones son cerradas es porque no hay mucha posibilidad de parte de quien se 
presenta de incorporar demasiado valor agregado dado que está muy claro cuál es el objeto. Si bien ese 
sistema es adecuado, en este caso puede haber un grado importante de valor agregado, por lo cual parece 
conveniente invertir esa situación y establecer, en primer lugar, un grupo de condiciones para todos, que se 
pasan o no se pasan. En segundo término, se determina un elemento objetivo, que es el canon. Y en tercer 
lugar, se hace una especie de postcalificación a la empresa que llegó a esa etapa. De esa manera, se 
comprueba que, efectivamente, el anteproyecto que se presentó cumple, en primer lugar, todas las obras 
mínimas -que tienen que estar-, y en segundo término, se evalúan sus bondades, es decir, el valor agregado de 
la propuesta. De todas formas, hay ciertos lineamientos generales en los cuales se debe inscribir la propuesta, 
una serie de limitaciones razonables, como por ejemplo, que no se gane tierra el mar en determinadas áreas. 


Entendemos que es conveniente llevar a cabo esa instancia luego de haber contado con un elemento objetivo, 
como es el canon. De todas maneras, si se llegara a la conclusión de que esa oferta presentada no es un 
anteproyecto razonable, sería desechada, más allá de haber cotizado el canon más alto y se pasaría a la 
siguiente. En el período en que se analiza la propuesta, se prevé un período de negociaciones; si esas 
instancias no llegaran a un buen término, se seguiría con la propuesta siguiente en orden de canon, y así 
sucesivamente. Creo que las ventajas que tiene este procedimiento es, primero, darle mucha objetividad al 
proceso y, segundo, que al tener que competir por un canon, nadie va a estar poniendo ideas que pueden ser 
muy interesantes pero poco rentables, porque primero va a tener que haber ganado por el canon. Por lo tanto, 
si pone servicios adicionales en su propuesta, van a tener que ser todos servicios rentables. Porque si pone 
servicios que no son rentables, va a poder pagar menor cantidad de canon. Entonces, no le va a resultar 


conveniente para ganar la licitación. Con ello nos aseguramos de que no vayamos a encontrarnos con que me 
doran la píldora porque en el papel aparece una cosa muy atractiva, pero resulta que no tiene ninguna 
rentabilidad. A veces, para el imaginario colectivo resulta que es una cosa muy linda. Así empezamos a 
generar opiniones a favor del proyecto tal o del proyecto cual y comenzamos a los peñaroles y nacionales tan 
afecto a nuestro estilo. Con esta forma, por lo menos, acotamos el tema de la subjetividad. Pero tampoco 
quedamos rehenes, porque si en definitiva, hubiera una muy buena empresa que cotizara el canon más alto y 
resulta que el proyecto no cumple con el pliego o, realmente, no es de nuestro agrado o nos pareciera que 
adolece de defectos, estaríamos con la posibilidad de no seguir adelante con el proceso. 


Pero sí nos permitiría no tener esas situaciones que hemos visto en algunos otros procesos en los que se 
termina comparando. Insisto en que hablo de licitaciones abiertas en las que hay posibilidad de que distintos 
oferentes coticen por cosas distintas; un núcleo básico común pero muchos elementos variables según la 
visión que cada uno tenga del proyecto. 


Creo que eso es lo novedoso; las demás cosas ya las hemos comentado en ocasión del año 2000. 


Y respecto a la manzana 48, la verdad es que hemos dejado en el borrador del pliego una puerta abierta para 
que si tenemos por parte del Ministerio de Defensa Nacional alguna novedad en cuanto a decir: "Bueno, 
estamos dispuestos a incorporar la manzana 48 al proceso y queremos a cambio tal otra cosa", se pueda 
hacer. 


Lo que no estamos dispuestos hoy en día es a que este tema de la manzana 48 sea manejado durante mucho 
tiempo. Se llevó un año de discusión, otro año en la Junta; después la Junta aprobó la excepción de altura. La 
verdad que el beneficio de la altura, hoy, parecería que haya sido no para el puerto sino para el Ministerio de 
Defensa Nacional. Mientras tanto, la casa sin barrer. Mientras tanto, los muros de ribera siguen con el 
desplome; mientras tanto, las fisuras se siguen agravando. Entonces, dijimos: "Bueno, muy bien, si antes de 
que nosotros lo licitemos está la manzana 48, se incorpora". No queremos sacar partido de la manzana 48 
para mejorar nuestro proyecto, ni estamos dispuestos a que nuestro proyecto sufra por la manzana 48. Si lo 
quieren incorporar porque el conjunto de las dos cosas puede tener una sinergia, ¡fantástico! 


El pliego, en su primera página, dice que se encuentra en estudio la posibilidad de incorporar la manzana 
N* 48 comprendida entre las calles El Trinquete, 2 de Febrero, Mariantes y Juan Díaz de Solís al presente 
llamado de concesión, situación que de concretarse será comunicada oportunamente a todos los adquirentes 
del pliego. En ese caso, la manzana N” 48 pasaría a ser propiedad del concesionario para lo cual el mismo 
debería satisfacer las necesidades de reubicación de los organismos que actualmente ocupan dicha manzana. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuál es la opinión a la fecha que tiene el Ministerio de Defensa Nacional de 
incluir o no la manzana 48 en una eventual concesión del puerto? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- A la fecha, la desconozco; pero a 
fechas anteriores, puedo decir que en algunos momentos que sí, en otros que no; en algunos momentos 
con aspiraciones muy desmedidas, en otros con aspiraciones menores, con algunos temas de carácter 
jurídico -que no son menores- que debería resolver el Ministerio de Defensa Nacional. Pero lo que está 
claro es que el tema de la manzana 48 ha sido uno de los elementos que ha determinado más demora en 
todo este asunto. La verdad es que hoy, aunque no haya manzana 48, tenemos que encarar el puerto y 
es una decisión que ya hemos tomado. Si viene, encantados, se incorpora; si no viene, seguimos 
adelante, porque el día en que se desplome de verdad, es decir que haya un colapso del muro de rivera 
o de las marinas 3 y 4, nadie se va a acordar de la manzana 48. Se van a dar cuenta de que el puerto 
hay que cerrarlo y esa es la responsabilidad del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. 


Entonces, la verdad es que el Ministerio de Transporte y Obras Públicas ha sido hipertolerante en cuanto a 
considerar a todos los actores que estaban relacionados con el tema hasta el momento en que esa tolerancia, 
que lleva acarreada la demora, termina en que uno tiene la responsabilidad de lo que vaya a pasar en el puerto 
si no hace las obras que tiene que hacer porque, además, como los pozos de las carreteras, cuando se agarran 
de chicos se arreglan fácil, pero cuando se agarran de grandes, hay que hacer la carretera de nuevo. 


Tomamos esa decisión ayudados por el hecho de que el ambiente para una concesión viene mejorando en este 
tiempo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Usted habla del desplome inminente del muro de rivera y de las marinas 3 y 
47 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- El desplome quiere decir que se salió 
de plomo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me refiero a un desmoronamiento con un riesgo grave. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Al salirse de plomo, quiere decir que 
se salió de la vertical. Cuando el desplome empieza a ser más importante, puede llegar a caerse. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuál es el riesgo que tiene actualmente de desmoronamiento, que sería lo 
más grave en esta situación? 


SEÑOR LOUREIRO.- Con respecto al tema estructural, la Dirección de Hidrografía ya ha decidido 
impedir el amarre de los barcos en una zona de las marinas 3 y 4 del puerto de Punta del Este, basados 
fundamentalmente en informes técnicos que señalan la posibilidad de colapso de la estructura. El resto 
de la marina está habilitada para el amarre de las embarcaciones, pero la Dirección de Hidrografía 
mantiene una vigilancia permanente de la estructura para ver su evolución, a los efectos de permitir la 
continuidad de dichos amarres. Las estructuras pueden llegar a colapsar repentinamente. Cuando uno 
ve que se derrumbó una casa, en realidad, fue un colapso repentino. Pero muchas veces las estructuras 
comienzan a avisar con anticipación, a dar señales de un agotamiento de su capacidad estructural. 


Por lo tanto, lo que estamos haciendo es acompañando en forma permanente dichas estructuras, de tal manera 
de poder identificar ese tipo de señales que, eventualmente, pudieran mandar alguna de las mismas. 


Como bien decía el señor Ministro, algunos de los muros están mostrando inclinaciones aunque hoy 
presentan cierto grado de estabilidad. Es decir, el avance en el grado de inclinación no es algo apreciable en 
el correr de los días. Pero eso no significa que mañana, a causa de un temporal o de una embarcación que 
pegue un tirón que no estaba previsto -a veces, ocurre que una embarcación de gran porte se amarra en un 
lugar inconveniente y, por lo tanto, puede tirar en forma inconveniente de una estructura-, se pudiera acelerar 
algunos de esos procesos de colapso y, por lo tanto, nosotros tengamos que tomar alguna medida de 
interrupción en el servicio. 


Hoy por hoy, está bajo supervisión. Nuestros técnicos viajan periódicamente al puerto de Punta del Este; 
controlan la estructura y las fisuras, haciendo un seguimiento del estado de cada una de dichas estructuras. Y 
en base a ese seguimiento, se van tomando las decisiones. 


Obviamente, el transcurso del tiempo tiende a agravar el cuadro estructural o, en el mejor de los casos, a 
mantener el deterioro que ya fue constatado en el pasado. 


Quiere decir que no estamos esperando un colapso repentino pero tampoco descartamos que pudiera haber 
una causa externa que provocada un aceleramiento del deterioro estructural. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Hacía esa consideración porque de sus palabras uno podía pensar que si hay 
un riesgo de colapso repentino -que sería lo más grave porque, en principio, uno no está preparado 
para esa eventualidad- y el Ministerio tiene conciencia de dicho riesgo real y no actúa, podría 
interpretarse como que el Ministerio está en omisión. De sus palabras se desprende que hay un riesgo y 
la única salida de ocuparse de esos riesgos es la concesión del puerto. Podría interpretarse de esa 
manera. Por eso preguntaba cuál era el riesgo real de un desplome de las estructuras que pudiera 
generar un accidente importante y cuál es la actitud que tiene el Ministerio en este momento, 
independientemente de la posibilidad de una concesión. ¿Me entiende? No sé si soy claro con la 
apreciación. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Clarísimo. Lo que digo es que ese 
riesgo está. Uno podrá monitorear las estructuras, podrá ir viendo cómo se comportan, pero el riesgo 


está. Un temporal importante puede haber mañana. Un barco que tenga un esfuerzo horizontal 
importante, puede haber en cualquier circunstancia. Esas cosas son las que nos preocupan. 


Tal vez en el año 1998, cuando empezamos este proceso, estaba más urgido el tema. Acá hay otro número 
que es bueno de recalcar. Los números que mencionamos recién refieren al país. Y si uno lo mira desde el 
punto de vista del país, realmente, entiende que si hay algo que no tiene sentido es que las rentas generales de 
la nación paguen US$ 1:500.000 por año de subsidio a los yates del puerto de Punta del Este. Eso no resiste 
el menor análisis. Creo que eso tuvo sentido en el momento inicial de Punta del Este donde había que generar 
un primer puerto para que se desarrollara y el Estado asumió el rol de promotor. Pero a partir de ese 
momento, la verdad es que creo que debió de ser un emprendimiento totalmente privado en régimen de 
concesión. Me refiero a aquel entonces y no ya a ahora. Entiendo que las rentas generales tienen muchísimos 
lugares donde asignarse que no sea a pagar un déficit de un puerto deportivo en Punta del Este. Podrá 
argumentarse que, en realidad, es un paseo, que está el turismo y que, entonces, habría que evaluar las 
externalidades de la belleza y la incidencia que eso tiene en el turismo. ¡Fantástico! Está claro que nadie 
subsidia los apartamentos ni las casas; más bien pagan impuestos. En este caso, es el Estado, es la sociedad 
en su conjunto que subsidia barcos deportivos que van a Punta del Este, donde otra función que cumplan los 
usuarios además de la deportiva, no hay. Además, hay algo vinculado a la logística de la boya petrolera y a 
los pescadores. Esos no son los usuarios para los que está habilitado este Puerto. 


Otro concepto que no es menor refiere a que en el Puerto de Punta del Este además -en esa visión a nivel de 
país- se dan esos resultados. A nivel del Ministerio es mucho peor, porque resulta que nuestros ingresos por 
concepto de amarras, por ejemplo, van a Rentas Generales, y los costos salen del presupuesto de nuestra 
Cartera. Por lo tanto, si ahora no lo miramos como país en general sino como Inciso, resulta que el déficit que 
tiene no es US$ 1:500.000 sino que abarca la totalidad de los costos, porque no vemos nada de los ingresos 


Esta tal vez era la óptica de 1998. 


También en ese año habíamos identificado algunos problemas de carácter -digamos- ingenieril, y por eso es 
que nos demoramos desde 1998 hasta acá; han pasado cinco años. Y durante ese lapso lo que hicimos fue 
aumentar el monitoreo. La sensación de la espada de Damocles sobre el pescuezo fue cada vez mayor. Ahora, 
entendemos que hemos llegado a una instancia en la que esto hay que hacerlo. Creo que estamos jugando 
demasiado con la suerte para no encarar este asunto. 


En aquel momento, teníamos una situación con determinados fundamentos; hoy, esos no dejan de ser 
fundamentos válidos, pero la verdad que lo que más nos preocupa es la prevención de un riesgo. A no ser el 
caso de la mega concesión, tenemos todas las obras públicas paradas; hoy no tenemos cómo encarar una 
emergencia. Pudimos encarar la emergencia del Río Rosario porque teníamos una mega concesión y porque 
podíamos recurrir a los contratistas para poder arreglar el corte de la Ruta 1 en Rosario. Pero hoy, la situación 
determina que no tengamos esa posibilidad. Pero pregunto, frente a una circunstancia de esas, ¿cómo sería la 
percepción de tener que cerrar parte del Puerto y no poder reaccionar? Me parece que este tema ya tuvo su 
tiempo de reflexión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, si hay un riesgo grave en el Puerto, creo que si no se toman las 
medidas en las zonas peligrosas, hay una omisión por parte del Ministerio, independientemente de 
justificar o no una concesión. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- No hay omisión. Habría omisión si 
nosotros no nos ocupáramos de saber qué es lo que está pasando, si estuviéramos ajenos al problema. 
Las estructuras se monitorean de la misma forma que los hijos. Uno no tiene que esperar a que el hijo 
se transforme en infanto juvenil para darse cuenta que se porta mal. En las estructuras uno comienza 
a ver los comportamientos, las fisuraciones de superficie o las más profundas, el deterioro de las 
armaduras, la salida de plomo, los movimientos cuando sube o baja el agua o cuando viene la época 
seca, etcétera. Además, se colocan testigos de hormigón para saber si se mueve un muro de la losa que 
está en el terreno. Si ese testigo no se fisura, quiere decir que eso no se está moviendo; si se fisura, 
quiere decir que se está moviendo. Esas son las tareas que realiza regularmente la Dirección Nacional 
de Hidrografía. 


La verdad es que todos tenemos esa preocupación y entendemos que la forma de solucionar estos problemas 
es encararlos por este lado. 


Insisto: si el Puerto estuviera bien, y no hubiera que hacer estas inversiones, habría que hacer otras. Yo puedo 
dudar de muchas concesiones que hemos hecho; esta es la única de la que no tengo ninguna duda ideológica. 
Puedo comprender que se dude sobre la concesión de servicios del transporte, de la energía, de los 
combustibles, etcétera, pero de esta no. Esta es una tarea que en cualquier instancia debe hacer y repagar el 
sector privado. ¡Ojalá que sea fantástica, que pueda brindar servicios extraordinarios y que se pueda hacer un 
puerto más atractivo, para alimentar el ciclo! No carguemos esto al Estado, que tiene muchas otras cosas para 
atender. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Me gustaría saber en el caso de una concesión qué rol jugarían los actuales 
trabajadores en las distintas disciplinas en el ámbito del Puerto; me refiero a los patrones de los 
barcos, a las personas que hacen mantenimiento en agua o en tierra, a los pintores, a los pescadores 
artesanales, etcétera. ¿Cuál es el alcance que da el concesionario para poder manejar el estado actual 
de cosas con respecto a esos trabajadores detrás de quienes, naturalmente, hay núcleos familiares que 
dependen del trabajo que realizan en el ámbito del Puerto? 


SEÑOR LOUREIRO.- Dentro del puerto de Punta del Este hay una gran cantidad de gente que tiene 
su fuente laboral. Además de los funcionarios que pertenecen a la Dirección Nacional de Hidrografía, 
están los pescadores artesanales, las lanchas de tráfico y los distintos servicios de reparaciones, de 
limpieza y de buceo que se prestan en el Puerto que, actualmente, son brindados según la 
disponibilidad de los muelles. 


Me dejó preocupado lo que decía el señor Presidente con respecto a la estructura. Debo decir que la 
estructura está enferma; tiene una patología, una enfermedad terminal que debe atacarse en algún momento, 
ya que puede ser acelerada por alguna causa externa o por el mero transcurrir del tiempo. 


Entonces, la disponibilidad laboral de toda la gente que está trabajando en el Puerto también está sujeta al 
estado de las estructuras. En la medida que la Dirección vaya constatando un avance progresivo del deterioro 
estructural, lo que deberá hacer es retirar las estructuras de uso; se seguirá limitando el uso de las marinas. 
Probablemente, se comience a impedir en algún momento -si algún muro de ribera empieza a dar señales 
peligrosas- la circulación peatonal, que sería otra medida precautoria con respecto al estado estructural. De 
esta manera, se achicarían los posibles frentes de trabajo dentro del Puerto. 


Por tanto, subrayo lo dicho por el señor Ministro: hay que reparar. Es necesario atacar los daños estructurales 
que hoy presenta el Puerto. De alguna manera, esas reparaciones deberían ser financiadas por el sector 
público o por el privado. Como bien señalaba el señor Ministro, el sector público no tiene recursos 
disponibles para atender ese problema. Quiere decir que prácticamente -a menos que se invente otra fórmula- 
no hay otra opción que recurrir a los recursos del sector privado para poder realizar esas reparaciones. 


Dentro del esquema planteado para el pliego de la concesión, tenemos identificado el sector de las lanchas de 
tráfico y el de pesca artesanal, como dos sectores que deben ser protegidos dentro de la estructura para el 
futuro concesionario. Lo que sí estamos limitando en cuanto a las lanchas de tráfico -aspecto que ya estaba en 
los pliegos anteriores y que repetimos en las nuevas versiones- es el cupo; pretendemos que solo veinte 
lanchas puedan amarrarse en el Puerto destinadas a tráfico. Para los pescadores artesanales tenemos previsto 
un área determinada para la prestación de los servicios de venta de pescado. De todas maneras, los servicios 
de venta de pescado es un tema muy complicado y complejo -que excede inclusive las posibilidades de la 
Dirección Nacional de Hidrografía y del propio Ministerio- porque se involucran una cantidad de 
instituciones que tienen que ver con la venta de pescado. Inclusive, no todo el pescado que se vende en el 
Puerto es extraído de las aguas de Punta del Este; hay pescado que llega al puerto en camionetas. Hay 
muchos problemas que nos superan. 


Lo que tratamos de hacer en el pliego es identificar claramente cuáles serán las responsabilidades del 
concesionario que, en una palabra, es la trasmisión de las responsabilidades que nosotros sentimos con 
respecto a ese tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Qué sucede con la operativa de los otros trabajadores? Me refiero a los 
patrones de los barcos, a los que hacen pinturas en tierra, a los que realizan traslados de personas a las 
distintas embarcaciones, a los que proveen el combustible, etcétera. 


SEÑOR LOUREIRO.- Lo que establecemos en el pliego son una cantidad de servicios básicos que 
deben ser prestados por parte del concesionario, lo cual, obviamente, no limita el universo de servicios 
que puedan ser demandados por el Puerto. El Puerto por sí mismo podría estar demandando muchos 
más servicios de los que hemos listado. De cualquier manera, hoy por hoy, todas esas personas que 
están trabajando en el Puerto requieren un permiso 


El pliego no limita especialmente la potestad de seguir prestando esos servicios; al contrario, el pliego admite 
que se sigan prestando otros servicios. De todos modos, no asegura que la persona que hoy está haciendo una 
reparación, continúe haciéndola; eso no lo garantiza. Quiere decir que no hay una salvaguarda expresa para 
quien está prestando un servicio de naturaleza privada y con un trabajo privado que el concesionario esté 
obligado a preservar ese servicio para esa persona. El concesionario está obligado a habilitar la prestación de 
los servicios a los nautas quienes, en definitiva, son el objeto de la existencia del Puerto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Cuál sería la política tarifaria en cuanto a las amarras en el caso del 
concesionario? ¿El Ministerio plantea unos lineamientos básicos para que no haya excesos o el 
concesionario quedaría en completa libertad de acción? 


SEÑOR LOUREIRO.- Hemos tratado de preservar en el pliego los beneficios actuales del Puerto y 
proyectarlos hacia la futura concesión. En el pliego estamos estableciendo que la estructura tarifaria 
actual sea un techo para los futuros precios. Quiere decir que si un concesionario quisiera cobrar 
menos, estaría habilitado para hacerlo. 


De cualquier manera, el tema de los precios es muy discutible y el pliego prevé mecanismos de ajuste para el 
futuro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera saber si tienen conocimiento respecto a que existirían funcionarios 
de la Dirección Nacional de Hidrografía en el puerto de Maldonado que en horarios de trabajo 
estarían realizando tareas, en forma privada, en algunas embarcaciones. 


SEÑOR LOUREIRO.- No debería ocurrir. Cada vez que tomamos conocimiento de algo de esa 
naturaleza, tenemos que actuar. Es claro: todos los funcionarios saben que eso no se puede hacer. Si 
alguien lo denuncia y lo podemos comprobar, actuamos. 


En el puerto de Piriápolis, departamento de Maldonado, había una empresa que nos decía que pagaba todos 
los impuestos y realizaba todos los aportes, pero que sufría la competencia desleal de los propios 
funcionarios de la Dirección Nacional de Hidrografía. Ante esto, nosotros sancionamos funcionarios por estar 
prestando servicios en forma inadecuada, no ajustado a las normas; tratamos de actuar y de encauzar todos 
los procesos de acuerdo con las normas y las buenas costumbres. 


Quizás el señor Presidente me puede decir que en este momento está ocurriendo, y no le puede decir que no. 
Pero desde el punto de vista de las jerarquías existe la clara noción de qué es lo que se puede hacer y qué no. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿La venta de las amarras en el departamento de Maldonado es acción 
exclusiva de la Dirección Nacional de Hidrografía o existen algunas empresas privadas que venden 
amarras en forma directa o indirecta? 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- En primer lugar me gustaría 
disculpar al ingeniero Loureiro pues a la hora 17 debería retirare para abordar un avión. 


Con respecto a la pregunta del señor Presidente, las amarras tienen un sistema de ventas a través de la 
Dirección Nacional de Hidrografía, que es la única boca de venta. 


Lo que puede suceder es que una persona que tenga tres barcos, que lo habilitan a trabajar en nombre de esos 
tres barcos, que son usuarios normales, decida sacar tres amarras para esos buques, pero después resulta que 
son otras embarcaciones. Situaciones de ese tipo puede haber, pero creo que esa referencia fue de otra época, 
en la que no estaba el sistema que hoy se utiliza; quizás antes uno se podía anotar en la cola para obtener 
veinte o treinta amarras y después venderlas. 


Esa no es la situación que hemos tenido, salvo los casos mencionados, que pueden darse, es decir, una 
persona que tiene tres o cuatro buques y toma las amarras a nombre de ellos -que son efectivamente clientes 
regulares del puerto-, pero después sustituye un barco por otro. 


No creo que haya que estar buscando demasiado cosa rara. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Tiene conocimiento que la empresa GAYFER esté actuando en el puerto de 
Maldonado con respecto a la venta de amarras? 


SEÑOR COLOM.- Por lo que tengo conocimiento, la empresa GAYFER intermediaba entre los 
usuarios del Puerto en los distintos períodos de reserva de amarras. 


El Puerto tiene un sistema de reserva de amarras un tanto particular, singular, que si bien se lo puede ver 
como medianamente rígido, alienta mucho la mayor ocupación, en particular en baja temporada. 


Hace unos años implantamos un sistema de pago de los servicios portuarios con tarjetas, y en particular en el 
puerto de Punta del Este la reserva de amarras se podía hacer vía fax y con débito a tarjeta de crédito. Una 
vez instaurado ese sistema -con la publicidad adecuada entre los usuarios del Puerto- la reserva y el pago de 
amarras a través de intermediarios se ha reducido a la mínima expresión. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Simplemente quiero resaltar la 
necesidad de transformar esta concesión en una realidad. Si hay algo que es concesionable es esto, y no 
tengo ninguna duda. 


Creo que los temas que en su momento han sido discutidos están todos aclarados. 


Entiendo que la demora de esto constituye un riesgo. Espero que no me tengan que llamar a este ámbito 
porque hubo algún problema en el puerto de Punta del Este que no se pudo resolver porque nos demoramos 
en este asunto. Lo cierto es que si hoy tuviera recursos del Estado para invertir, a mi juicio existen otras 
prioridades que están antes que esta. 


SEÑOR PRESIDENTE.- De todas formas, las palabras del señor Ministro nos dejan un tanto 
preocupados porque, como ha manifestado el ingeniero Loureiro, si se tratara de una persona enferma, 
serían ustedes los encargados de determinar el grado de gravedad y de tomar las medidas precautorias 
para evitar alguna situación crítica. 


Es competencia del Ministerio y entendemos que existen responsabilidades desde ese punto de vista. 


SEÑORA PUÑALES BRUN.- No quisiera que el señor Ministro se retirara de Sala sin manifestar que 
comparto totalmente su posición filosófica respecto a la licitación del Puerto. Creo que todos los 
uruguayos, sin distinción de partidos, no podemos estar bancando -ese es el término, que de repente 
ahora puede estar en el uruguayismo de la Real Academia Española- un puerto de elite, -sin ninguna 
duda hermoso de contemplar. Recuerdo algún consejo que en 1998 expresamos al señor Ministro 
respecto a que fue buena cosa la venta de acciones de la playa de contenedores y el destino que le dio, 
independientemente de las dificultades que hubo en liberar esas partidas. Seguramente todos los 
uruguayos le agradecerán el día que licite, el día que ya no exista este superávit simbólico, sino que el 
puerto de Punta del Este -como el de Montevideo- sea absolutamente redituable, quizás para las 
escuelas públicas, para la salud, para la restauración de vías y para todo lo que significa Rentas 
Generales que -como dice el señor Ministro-, en definitiva, es lo que sustenta la población más débil del 
país. 


Reitero que no quisiera que el señor Ministro se retire de Sala sin decir, una vez más, que comparto 
absolutamente su visión filosófica respecto a que Uruguay, un pueblo con dificultades económicas, no puede 
seguir sustentando un puerto de elite con esas hermosas embarcaciones, que seguramente no son de 
uruguayos, sino de extranjeros. ¡Que ellos nos paguen a nosotros! 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero dejar una constancia. En el año 2000 hemos alcanzado al señor 
Ministro un proyecto de administración mixta del puerto de Maldonado. Se trataba de la 
administración a través de una Comisión Honoraria integrada por representantes de la Intendencia 
Municipal, del Ministerio de Transporte y Obras Públicas, de organizaciones relacionadas con la 
actividad turística de Maldonado, de trabajadores del Puerto y del Yacht Club de Punta del Este. 


Eso está en poder del señor Ministro, a quien se le hizo llegar a través de la Junta Departamental de 
Maldonado y también personalmente se lo entregué. 


Se trataba de un proyecto, con una primera parte que contenía una elaboración jurídica de la propiedad de la 
tierra en que se asienta el puerto de Maldonado -que generó consideraciones de parte de los asesores del 
Ministerio, y así consta en las actas- y una segunda parte en la que se determinaba que el dinero que podría 
obtenerse de las ganancias del Puerto sería distribuido de forma tal de sustentar sus reparaciones, 
ampliaciones y mejoras; también se establecían aportes a las arcas de la Intendencia Municipal para 
destinarlos a fines sociales y un porcentaje para fomentar los puertos deportivos del resto del país. 


De manera que hay un proyecto de ese tipo que ustedes conocen muy bien; se trata de una propuesta para que 
los dineros públicos vuelvan realmente a la gente. 


La Comisión de Turismo agradece la presencia del señor Ministro y de sus asesores. El tema queda 
nuevamente abierto a un natural debate que se va generar en Maldonado, porque así nos lo han hecho saber 
actores de diferentes actividades del departamento, particularmente, relacionadas con el turismo. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- ¿Saben que quiero? Que haya 
menos debates y que hagamos más cosas, porque cuando el debate se opone a la realización de los 
hombres lo único que hace es retrasar a su conjunto, es decir, a la sociedad. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quiero dejar una constancia: los que vivimos en el departamento de 
Maldonado -donde se ha concesionado a privados determinados servicios- no hemos tenido buenas 
experiencias en este sentido y, naturalmente, tenemos derecho a ser precavidos con respecto a nuevas 
concesiones. 


SEÑOR MINISTRO DE TRANSPORTE Y OBRAS PÚBLICAS.- Me gustaría conversar sobre ese 
tema. 


¿Cómo llegan ustedes a Punta del Este? Si van en ómnibus, lo hacen arriba de dos o tres concesiones de 
ómnibus y, si van en auto, llegan por una concesión de carretera. 


Por lo tanto, tener una interpretación particular del contrato de URAGUA es solo ver el problema en ese 
contrato y no ver las soluciones que las concesiones han traído a Punta del Este. Si no fuera por las 
concesiones no tendrían ómnibus, carreteras, el Faro de Punta del Este -fue una concesión del siglo XIX- ni 
agua potable. Inclusive, los terrenos de Punta del Este fueron una concesión a Lafone. Por lo tanto, desde la 
tierra hasta el agua y el transporte fueron hijos de las concesiones. 


Entonces, me parece que son poco agradecidos a las iniciativas de los emprendedores que han trabajado en 
todos esos tiempos -algunas concesiones son recientes y otras tienen un siglo y medio- y no se dan cuenta de 
que esas concesiones fueron las que permitieron que Maldonado creciera. Sin concesiones, Maldonado 
probablemente no hubiera tenido Punta del Este ni Pirápolis, porque allí también hubo concesiones. 


Creo que no se puede identificar a las concesiones como un mal. Montevideo es un emporio de concesiones. 
De no ser por ellas, Montevideo no tendría saneamiento, alumbrado público ni agua potable y el país no 
tendría ferrocarriles ni los primeros puentes que se construyeron, que fueron todos de peaje. 


La historia del país y particularmente del tiempo -que guarda mucha similitud con el actual-, es la historia de 
las concesiones. ¿Cuándo fue el auge de las concesiones en Uruguay? Entre 1860 y principios del siglo XX. 
¿Por qué fue? Porque en esa época nos dedicábamos a pelearnos entre blancos y colorados, y gastábamos la 
plata de este país. Nuestra economía recién estaba emergiendo y se basaba, fundamentalmente, en la carne. 
Lo que se obtenía de la carne y de su exportación -sobre todo, del cuero y de la carne salada-, no alcanzaba ni 
siquiera para el funcionamiento del Estado. Por ello, recurrimos a la herramienta de las concesiones. En aquel 
momento, fue porque blancos y colorados nos peleábamos en el campo de batalla y, hoy, la situación no es 
muy diferente. Actualmente, ¿el Estado tiene la posibilidad de "bancar" las infraestructuras? No la tiene. Pero 
el problema es que no solo no la tiene Uruguay sino que no la tiene América Latina ni el mundo. 


Este tema no es ideológico, de izquierda y derecha, ni de pensamiento liberal o estatal; es un tema de 
necesidad. Ayer leí un informe sobre el financiamiento de las carreteras en el mundo que decía que los países 
que hoy tienen los gobiernos más socialistas son los que están usando estos instrumentos. Entonces, no se 
trata de que los liberales están con las concesiones y los estatistas estamos contra las concesiones. Los 
estatistas estamos contra concesiones pero si el Estado no tiene plata para atender estas cosas, postergamos a 
la sociedad; ese no es el asunto. 


Creo que hay que mirar este tema con mayor perspectiva, con una visión más clara y coherente. Este no es un 
tema que lo impulse el Partido Colorado, el Partido Nacional ni el Frente Amplio. La realidad es que cuando 
al Partido Nacional le tocó ser Gobierno, impulsó las concesiones; cuando al Partido Colorado le ha tocado 
ser Gobierno, ha impulsado las concesiones y cuando al Frente Amplio le toca ser Gobierno, también impulsa 
las concesiones. La verdad es que si comparáramos en algún seminario diferentes modelos de concesiones, 
veríamos que los modelos de concesión que ha aplicado el Partido Colorado son mucho más estatistas que los 
que está aplicando el Partido del señor Presidente. 


Por lo tanto, este no es un tema del Partido Blanco, del Partido Colorados, del Frente Amplio o del Nuevo 
Espacio Independiente. El tema pasa por ser pragmáticos: hay que resolver problemas de la sociedad y el 
Estado no tiene plata, entonces, hay que conseguir que el privado invierta, hay que ayudarlo y que los 
proyectos le cierren. Por un lado, nosotros miramos por la sociedad: tratamos que los proyectos cierren para 
contemplar sus necesidades; por el otro, el inversor que venga deberá tener utilidades porque, de lo contrario, 
no va a venir. Tenemos que diseñar bien esos mecanismos, para que funcionen. Después, el privado tendrá 
que cumplir con su deber y, nosotros, deberemos lograr que lo haga. 


Me parece que el planteamiento de tener debate porque hay concesiones es volver atrás dos siglos en la 
historia del pensamiento del mundo. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Este es un tema nacional pero es muy sentido en el departamento de 
Maldonado, por lo que, seguramente, va a ser discutido y debatido y, bienvenido sea. No se trata de que 
haya animosidades con las concesiones sino de que todas las comunidades tienen legítimo derecho a 
participar en la discusión de los gobiernos; si bien tienen sus representantes, cuando los temas son muy 
sentidos -la prueba está-, a la gente le gusta debatir, porque tiene sentimiento de propiedad sobre la 
tierra, sus puertos, su cultura y demás. Entonces, siempre se va a debatir, y en el departamento de 
Maldonado, este tema se va a discutir, más allá de que naturalmente va a haber dos, tres o cuatro 
visiones. De todas maneras, ser precavidos, pedir información -motivo por el cual hemos invitado al 
señor Ministro y a sus asesores- y trasmitirla, son elementos que hacen a la democracia, que es el 
ejercicio para el cual todos estamos comprometidos, independientemente de la visión o la ideología que 
tenga cada uno. 


Agradecemos la visita del señor Ministro y de sus asesores. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


